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Resumen
el tiempo que una aeronave ocupa una zona del aeropuerto y su área terminal para efectuar las 
operaciones de aproximación y aterrizaje o despegue y subida inicial resulta determinante a la 
hora de evaluar la capacidad operativa de dicho aeropuerto. Históricamente, este tiempo, deno-
minado slot en inglés o franja horaria en castellano, ha sido asignado a las compañías aéreas me-
diante un proceso administrativo más o menos complejo. Al acercarse los aeropuertos a su máxi-
mo de capacidad, el correcto reparto de las franjas horarias se convierte en un factor clave para 
optimizar la eficiencia de la operación aeroportuaria, a veces lastrada por una deficiente aplica-
ción de la vía administrativa, pero también es de enorme importancia para el desarrollo de las re-
des de rutas de las distintas compañías aéreas que sirven cada aeropuerto, y para el manteni-
miento de unas normas de competencia equitativas entre ellas.
los mecanismos de mercado tendrían el potencial de corregir las ineficiencias del sistema admi-
nistrativo actual si consiguieran que las líneas aéreas interiorizaran, al menos parcialmente, los 
costes de utilización de un recurso escaso, como lo es la capacidad del aeropuerto casi congestio-
nado. esto podría llevarse a cabo de alguna de las dos formas siguientes:
•	 bajo	un	mecanismo	primario	de	comercialización,	 tal	como	 ‘subastas’	o	 ‘precios	máximos	
publicados’,	en	donde	 las	 líneas	aéreas	debieran	pagar	por	 los	slots que desearan utilizar. 
Ambos sistemas ayudarían a asegurar que los slots sean asignados a las líneas aéreas que 
más valor les den, las que estén dispuestas a pagar precios suficientemente altos como for-
ma de inhibir las opciones de otras líneas aéreas sobre dichos slots ,si consideran que tienen 
suficiente valor para ellas; o
•	 bajo	 un	mecanismo	 de	 comercialización	 secundario,	 en	 donde	 las	 líneas	 aéreas	 podrían	
comprar y vender los slots. Aunque, en principio, los poseedores de slots no tuviesen que 
pagar	por	ellos,	estarían	sin	embargo	frente	a	un	‘coste	de	oportunidad’	en	forma	de	ingre-
sos adicionales si las líneas aéreas decidieran vender los slots que no necesitaran a otras 
compañías.
en el presente artículo, se procede a desarrollar algunos conceptos fundamentales para compren-
der las características de los diferentes mecanismos de mercado con posibilidad de ser utilizados 
para la asignación de slots aeroportuarios, y por otro lado, se analizan y evalúan algunos aspectos 
que ayudan a medir el alcance, potencial, viabilidad y probable impacto de esos hipotéticos me-
canismos de mercado que constituyen una alternativa válida a los actuales procedimientos admi-
nistrativos de gestión de franjas horarias. Aunque haya referencias a otros mercados, la exposi-
ción se centra en el ámbito de los 27 países que conforman la actual unión europea, con su nor-
mativa y distribución de tráfico aéreo peculiares.
1. LA situAciÓn ActuAL
1.1. el marco reglamentario
Hoy en día, el Reglamento (CE) 
793 / 2004 es el marco legal que regula 
el proceso de asignación de slots o fran-
jas horarias en todos los aeropuertos 
de los países miembros de la Unión 
Europea. A continuación se mencionan 
algunos aspectos relevantes del mismo 
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canismo que establezca un nuevo 
sistema de asignación de franjas 
basado en opciones de mercado y 
procedimientos equitativos, trans-
parentes y no discriminatorios. El 
actual procedimiento de asigna-
ción de franjas no permite el co-
mercio de slots ni el intercambio 
ficticio de franjas.
1.2.  el problema de la capacidad 
aeroportuaria
Existe un significativo exceso de la 
demanda de slots en al menos treinta 
aeropuertos de la UE (NERA, 2004). Y 
considerando el probable crecimiento a 
medio y largo plazo del transporte aé-
reo, se prevé que la situación se enca-
mina hacia un empeoramiento, hasta 
tal punto que se estima que alrededor 
del 70% de los primeros cincuenta ae-
ropuertos europeos tendrán su capaci-
dad totalmente saturada para el año 
2025 (T&E, 2005).
En esta situación, un importante 
número de grandes aeropuertos euro-
peos ya no dispone de la posibilidad de 
ampliar fácilmente su actual capaci-
dad. A la dificultad de obtener terreno 
adicional para uso aeronáutico, se 
unen fuertes restricciones ambientales 
que no sólo impiden o inhiben la am-
pliación de las actuales infraestructu-
ras sino que además obligan a los ope-
radores aeroportuarios a una reducción 
del número de operaciones, conducien-
do ello a una artificial disminución de 
la oferta de capacidad (ACI-Europe, 
2004; IATA, 2004).
A la luz de esta situación parece 
claro que los operadores aeroportuarios 
deberán buscar y definir políticas que 
mejoren el uso de la capacidad disponi-
ble, por ejemplo, mejoras en los aspec-
tos operacionales y / o tecnológicos 
(ACI-Europe, 2004; ECAC, 2005), en 
colaboración con fabricantes de avio-
nes, compañías aéreas y autoridades 
aeronáuticas, sin renunciar a la im-
plantación de mecanismos de distribu-
ción de esa capacidad que lleven a un 
resultado óptimo.
que ayudan a identificar la situación 
actual en esta materia.
•	El	 reglamento	 intenta	 incentivar	
y garantizar la competencia en el 
sector de la aviación comercial, de 
acuerdo con la política comunita-
ria de libre mercado.
•	Este	 reglamento	 refuerza	 el	 obje-
tivo de que se use de la forma más 
completa y flexible la capacidad 
limitada de los aeropuertos con-
gestionados, reduciendo al míni-
mo la cantidad de franjas horarias 
adjudicadas y no utilizadas.
•	A	fin	de	garantizar	 la	estabilidad	
de las operaciones, el sistema 
existente prevé la reasignación de 
franjas horarias con precedencia 
histórica (‘derechos históricos’) a 
las compañías aéreas ya estableci-
das como usuarios de esas franjas 
horarias concretas durante la 
temporada de programación pre-
cedente. Al mismo tiempo, los Es-
tados miembros deben poder tener 
en cuenta, en la determinación de 
los parámetros de capacidad, las 
restricciones de carácter operativo 
y medioambiental.
•	El	 reglamento	 permite	 que	 las	
compañías aéreas sigan teniendo 
la facultad de solicitar franjas ho-
rarias con precedencia histórica 
en el siguiente período equivalen-
te de programación de horarios, 
pero dichas franjas deben cumplir 
los porcentajes mínimos fijados de 
utilización durante el período de 
concesión.
•	La	 asignación	 de	 franjas	 deberá	
tener en cuenta el impacto am-
biental por unidad de tráfico rea-
lizada (incluido en esta valora-
ción el tamaño del avión) y las 
posibilidades de cambio de modo 
de transporte (tren o carretera 
para los vuelos cortos), a fin de 
aliviar en lo posible la congestión 
y también para no alcanzar las 
limitaciones de capacidad que 
afectan a las prestaciones de la 
infraestructura.
•	Prevención	del	traspaso	de	franjas	
horarias: hasta que exista un me-

























coordinados, sólo 1.214.240 fueron 
realmente utilizados, es decir el 
84,1% (Stockmann, 2007). Aunque 
existen casos, como algunos aeropuer-
tos alemanes en los que la concesión 
de un slot lleva consigo el depósito de 
una fianza, que se pierde si la franja 
horaria no se utiliza, en la mayoría de 
los casos no existe penalización por 
no uso, salvo si la no utilización al-
canza proporciones tales que se pueda 
perder ese slot para la siguiente tem-
porada.
En otras palabras, la existencia de 
un sistema de asignación de slots pura-
mente administrativo no parece ofrecer 
un incentivo, a los operadores aéreos, 
para un uso eficiente de los slots. Y por 
lo tanto no parece ser tampoco capaz 
de resolver de una manera económica-
mente razonable el problema del exce-
so de la demanda.
Un estudio, realizado en los aero-
puertos de la UE (ECAC, 2005), afirma 
que las principales prácticas que con-
ducen a un uso ineficiente de los slots 
son las siguientes: la devolución tardía 
o fuera de plazo de las franjas horarias 
concedidas, que se renuncian a utili-
zar, los slots no-presentados, y la acu-
sada estacionalidad.
Otros estudios (NERA, 2004; DotE-
con, 2006) identifican las siguientes 
ineficiencias del actual sistema admi-
nistrativo de asignación de slots:
•	El esquema de utilización de 
los slots: bajo el actual sistema 
aplicado en la UE, basado en las 
reglas establecidas por el sistema 
global de programación de hora-
rios de IATA, las líneas aéreas no 
se ven penalizadas por aquellos 
slots	que	no	han	utilizado.	Las	re-
glas del sistema de IATA sólo exi-
gen a las compañías aéreas que 
devuelvan los slots que no vayan 
a utilizar antes de una fecha lími-
te	establecida.	Pero,	en	la	mayoría	
de los aeropuertos de la UE esta 
regla no se cumple en la práctica, 
es decir, se produce una devolu-
ción tardía de los slots no utiliza-
dos. Y así mismo la mayoría de 
los slots no utilizados siguen en 
1.3.  el procedimiento 
administrativo de asignación 
de slots
En la actualidad los operadores aé-
reos utilizan todas las instalaciones 
que los aeropuertos proveen para sus 
operaciones.	La	situación	de	 los	aero-
puertos en lo que concierne a la capa-
cidad se gestiona a través de un análi-
sis objetivo de la disponibilidad del 
tráfico	 aéreo.	 Los	 criterios	 claves	 en	
los aeropuertos son los ‘parámetros de 
coordinación’, que determinan, entre 
otros aspectos, el número máximo de 
despegues y aterrizajes que pueden 
ser efectuados dentro de cierta frac-
ción de tiempo. En los denominados 
‘aeropuertos coordinados’ existe un 
déficit en lo que concierne la oferta de 
capacidad comparada con la demanda 
de las líneas aéreas, por lo que los 
slots deben ser asignados por el coor-
dinador del aeropuerto, y éste lo eje-
cuta a través de un procedimiento ad-
ministrativo, basado en ‘derechos his-
tóricos’ y compatible con los criterios 
de la coordinación internacional (Con-
ferencias	 de	 Programación	 de	 Hora-
rios de IATA). El desequilibrio entre 
oferta y demanda puede ocurrir en 
determinados períodos del día, sema-
na o mes y no necesariamente en todo 
el año.
2.  DeficienciAs DeL ActuAL 
sistemA De AsignAciÓn 
De slots
Se podría decir que, en casi todos 
los últimos años, los slots solicitados, 
en los aeropuertos europeos más con-
gestionados, superan con creces la ca-
pacidad disponible de éstos (ACI-Euro-
pe, 2004; Stockmann, 2007) y hacen 
necesario la aplicación del sistema de 
coordinación.
Al mismo tiempo, solo una cierta 
parte de las franjas horarias asigna-
das se llegan a utilizar en la realidad. 
Por	ejemplo,	durante	la	temporada	de	
verano del año 2006, de los 1.442.437 
slots asignados, en los aeropuertos 






















tencia, objetivo por la cual fue 
creada.
3.  LA ALteRnAtiVA De LOs 
mecAnismOs De meRcADO
Los	mecanismos	de	mercado	permi-
ten que los slots puedan ser comprados 
o vendidos en un hipotético mercado 
abierto de slots.	Pero	habría	importan-
tes diferencias en la estructura de los 
posibles mecanismos de mercado que 





el precio (o valor) del slot,
•	la	forma	bajo	la	cual	un	potencial	
comprador del slot es identificado.
En cierta medida, los mecanismos 
de mercado ya son usados en algunos 
aeropuertos internacionales, y lo hacen 
a través de la figura de ‘tasas basadas 
en costes’. Estos cargos suelen ser uti-
lizados por los aeropuertos para cubrir 
sus costes operativos, pero en absoluto 
pueden ser considerados como un me-
canismo directo o indirecto de asigna-
ción de slots. En situaciones donde la 
demanda excede la oferta de capacidad 
disponible, la misma es generalmente 
asignada por vía ‘administrativa’ (por 
ejemplo, a través de los derechos histó-
ricos). Esto conduce a una situación no 
deseable, ya que es una solución opera-
tiva al problema pero que no es óptima 
desde el punto de vista económico.
Una parte importante del origen de 
este problema reside en las dificulta-
des, tanto técnicas, como administrati-
vas y contables, para definir el propie-
tario	 de	 una	 franja	 horaria.	 La	 exis-
tencia de un slot depende en primera 
aproximación de la provisión de infra-
estructura aeroportuaria, pero tam-
bién de adecuados servicios de ayudas 
a la navegación aérea. Está general-
mente aceptado que los slots tienen un 
valor para las líneas aéreas pero, al no 
ser éstas propietarias de ese elemento, 
suele admitirse que se trata de un va-
lor de uso y el derecho a traspasar ese 
manos de las líneas aéreas gracias 
a los derechos históricos, ya que 
bajo la regla de utilización 80-20 
las compañías aéreas sólo necesi-
tan usar el 80% de una serie de 
slots de mismo horario para se-
guir manteniéndolos.
•	Política deficiente de precios 
aeroportuarios: como todo bien 
o servicio, la capacidad aeropor-
tuaria existente podría ser asig-
nada eficientemente si las tasas a 
las líneas aéreas se fijaran de ma-
nera que igualaran a los costes 
marginales del uso de los servicios 
provistos por el aeropuerto. Y una 
vez alcanzada la capacidad física 
disponible, el coste marginal re-
flejara el coste de oportunidad, es 
decir la disposición a pagar por 
un servicio que ya no puede ser 
provisto debido a la restricción de 
capacidad alcanzada. En la prác-
tica, las tasas a las líneas aéreas 
no se fijan de acuerdo a este prin-
cipio, por lo que la divergencia re-
sultante, de los costes marginales, 
conduce a inevitables ineficien-
cias. Debe hacerse notar que la 
utilidad de un determinado slot 
puede ser muy diferente para 
cada línea aérea, según la impor-
tancia de ese vuelo concreto en su 
desarrollo de red, para el que 
cuenta no sólo el despegue y ate-
rrizaje en el aeropuerto en cues-
tión, sino las conexiones con otros 
vuelos y la rotación del avión que 
se utiliza.
•	La regla de ‘nuevo entrante’: 
esta regla, que reserva una pro-
porción de las franjas horarias 
disponibles para uso de nuevos 
operadores, impone restricciones 
significativas a las combinaciones 
de asignaciones de slots que el 
coordinador puede poner en prác-
tica. Además de las dificultades 
que se dan en muchos casos para 
identificar a una compañía como 
nuevo operador, no existen evi-
dencias para suponer que esta 
regla conduzca a una eficiente 
asignación de slots, y mucho me-
nos aún en incentivar la compe-

























bilidad existente (en los aeropuertos). 
Bajo esta filosofía, este mecanismo pri-
mario contribuiría a identificar a aque-
llas aerolíneas con una alta disponibili-
dad de pagar por un particular slot o 
serie de slots, y asegurar entonces su 
asignación a dichas aerolíneas (Czerny 
y Tegner, 2002).
Los	 mecanismos	 primarios	 de	 co-
mercialización diferirían entre sí según 
la forma en que se determinen los pre-
cios de los slots. En base a esto, se 
identifican dos posibles alternativas:
•	la	 parte	 vendedora	 fija	 el	 precio	
del slot en unos niveles que esti-
me de mercado (posiblemente vin-
culado al carácter de la oferta-de-
manda sobre dicho slot), o
•	la	 parte	 vendedora	 saca	 el	 slot a 
subasta para así determinar el 
precio que el mercado es capaz de 
pagar por el mismo.
En teoría si dichos planteamientos 
pudieran ser aplicados de forma ópti-
ma, asegurarían que cada slot es asig-
nado sólo a aquellas líneas aéreas que 
están dispuestas a pagar más por él. 
Pero	 hay	 que	 reconocer	 que	 podrían	
tener problemas para ser puestos en 
práctica: por ejemplo, para la primera 
alternativa, la dificultad de encontrar 
o fijar un óptimo precio de mercado, y 
en la segunda alternativa, la compleji-
dad en el diseño de un sistema de su-
basta que garantice el mejor resulta-
do. Todo esto sin mencionar que ade-
más ambas alternativas tendrían 
asociados unos costes de implementa-
ción, tanto más elevados cuanto más 
detallado y complejo fuese el sistema 
de asignación.
Una importante diferencia entre los 
mecanismos de precios máximos y su-
basta es que si, en el primer caso, el 
vendedor del slot no es capaz de acer-
tar con el correcto valor de mercado 
para sus intereses, en otras palabras, 
el más alto posible ajustado al merca-
do, más tarde no sólo no podría subir 
dicho precio hasta la temporada si-
guiente, sino que además se encontra-
ría con sus inmediatas consecuencias 
(elevado incremento de la demanda de 
dicho slot), mientras que mediante el 
valor a otros, mediante una compensa-
ción, resulta cuestionable. De esta 
misma forma, las compañías aéreas no 
pueden apuntar en sus libros de con-
tabilidad los slots de que disponen 
como activos, por más que, a veces, 
sean los elementos más cotizados de la 
empresa.
Si se resuelve de forma satisfactoria 
este problema legal, los mecanismos de 
mercado presentan el potencial de op-
timizar la situación actual, al menos 
comparada con la asignación vía admi-
nistrativa, e incluso muestran la posi-
bilidad de que los slots puedan ser 
asignados a aquellas líneas aéreas que 
realmente puedan darles un mayor va-
lor. Esto contrasta con el método hoy 
en día utilizado, el procedimiento ad-
ministrativo, bajo el cual la asignación 
de slots no sigue criterios de mercado y 
por lo tanto no existe un vínculo entre 
la asignación y lo que una línea aérea 
está dispuesta a pagar por él, o en 
otras palabras, el valor que para la 
misma tiene dicho slot (Matthews y 
Menaz, 2003; Benito y Díaz, 2008).
A continuación se mencionan las 
principales características de los meca-
nismos primario y secundario de co-
mercialización, en el contexto de los 
slots aeroportuarios.
3.1.  mecanismo primario de 
comercialización de slots
La	 comercialización	 primaria	 des-
cribiría el uso de este mecanismo de 
mercado para la asignación inicial del 
slot a las líneas aéreas por parte del 
organismo que gestiona el aeropuerto, 
sea el propio gobierno, el operador ae-
roportuario, el coordinador, etc. En 
muchos países se recomienda que el 
responsable de esta función no perte-
nezca ni al operador aeroportuario ni a 
la comunidad de las líneas aéreas, a 
fin de garantizar su imparcialidad. En 
principio, este mecanismo primario de-
bería ser capaz de ayudar a configurar 
unos ‘precios’ para los slots que conju-
garan la demanda de los mismos (por 
parte de las líneas aéreas) y la disponi-






















4.  expeRienciAs en eL usO De 
ALteRnAtiVAs De meRcADO 
en LA AsignAciÓn De slots
4.1.  La comercialización de slots 
en los estados unidos
En los EE.UU., por razones de su 
legislación antimonopolio, el sistema 
de IATA que implica el acceso a los 
slots a través de los derechos históri-
cos, y basado en las conferencias globa-
les de programación de horarios, no se 
aplica. El acceso a la mayoría de los 
aeropuertos del país no está restringi-
do.	 Las	 líneas	 aéreas	 solicitan	 slots y 
los operadores aeroportuarios se los 
asignan de acuerdo con el principio 
first come-first served.
A finales de la década de los sesen-
ta en un cierto número de aeropuertos 
situados al Este del país se comienza 
a verificar un exceso de la demanda y, 
paralelamente a ello, también proble-
mas de ruido que afectan a las comu-
nidades vecinas. En esos aeropuertos, 
a los que se denominó ‘aeropuertos de 
alta-densidad’, se introdujeron medi-
das para limitar el número de slots 
asignados. Se trataba de los aeropuer-
tos	 neoyorquinos	 J.	 F.	 Kennedy	 y	 La	
Guardia, O’Hare en Chicago, National 
(ahora Ronald Reagan) en Washing-
ton, y el tercer aeropuerto de Nueva 
York, Newark International Airport, 
aunque este último perdió más tarde 
las restricciones a principios de los 
setenta. En estos aeropuertos era la 
autoridad aeronáutica regulatoria 
(Federal Aviation Agency) la que in-
tervenía para asignar los slots (Star-
kie, 1998).
Inicialmente este sistema de asig-
nación de slots aplicado en los cuatro 
aeropuertos antes mencionados funcio-
nó satisfactoriamente hasta la gran li-
beralización del sector del transporte 
aéreo nacional norteamericano, conse-
cuencia de la aprobación de la Deregu-
lation Act en 1978. A partir de enton-
ces se produjo un gran incremento de 
la demanda de slots; y a mediados de 
la década de los ochenta se había llega-
do a un callejón si salida, por lo que se 
mecanismo de subasta, y a través de 
varias rondas de ofertas, el precio del 
slot podría seguir subiendo hasta que 
la demanda por el mismo cese, en otras 
palabras, hasta que se neutralice la 
demanda por un determinado slot, en 
el precio justo.
3.2.  mecanismo secundario de 
comercialización de slots
Se entiende como mecanismo de co-
mercialización secundario de slot, las 
posibles transacciones que se realicen 
con él, una vez éste se haya asignado 
inicial u originalmente a través de un 
mecanismo primario de asignación 
(cualquiera sea su formato y / o metodo-
logía). Así mismo, un mecanismo de 
comercialización secundario de slots 
puede ser implementado en correspon-
dencia ya sea con un mecanismo pri-
mario de comercialización de slots o 
con un proceso de asignación adminis-
trativa.
El modo más simple y directo de in-
troducir un mecanismo de comerciali-
zación secundario es dar total libertad 
a las líneas aéreas para la compra y 
venta de los slots, y el proceso se redu-
ciría a negociaciones bilaterales entre 
las aerolíneas interesadas en comprar 
y las interesadas en vender (Matthews 
y Menaz, 2003; Czerny y Tegner, 2002; 
Gruyer	 y	 Lenoir,	 2003;	 CAA,	 2001).	
Otra alternativa a este escenario, po-
dría ser la configuración de un ‘merca-
do de slots’ (similar a un mercado de 
valores), en donde los slots pudieran 
ser comprados y vendidos libremente.
El principal argumento en contra 
del mercado secundario deriva tam-
bién de la falta de concreción sobre la 
propiedad de las franjas horarias. Si 
el gestor del mecanismo de asignación 
concede gratuitamente un slot a una 
compañía aérea y ésta puede, a su 
vez, venderlo o alquilarlo a otra, ob-
tendría un beneficio sin coste. Como 
consecuencia, parece razonable decir 
que el mercado secundario debería ve-
nir precedido de una asignación pri-
maria con coste.

























teoría liberal, sería la autorregulación 
de los operadores quien se encargaría 
de	 equilibrar	 oferta	 y	 demanda.	 Los	
resultados no se hicieron esperar y fue-
ron	 desastrosos.	 La	 Guardia	 operaba	
alrededor de 1.000 vuelos diarios y re-
pentinamente se encontró con 300 más. 
Los	 retrasos	 medios	 en	 temporada	 de	
invierno (la de menor demanda) pasa-
ron	de	16	a	38	minutos.	Los	vuelos	de	
La	Guardia	salían	con	retraso	y	 llega-
ban retrasados a su destino, creando 
serios problemas al funcionamiento de 
la red. Ante el clamor de la opinión pú-
blica, el Gobierno se vio obligado a ac-
tuar y terminó el experimento, volvien-
do al antiguo sistema de establecer un 
número máximo de vuelos.
4.2.  La comercialización de slots 
en el Reino unido
En el Reino Unido los intercambios 
de slots pueden implicar intercambios 
monetarios o de otro tipo desde 1999, 
a partir del precedente legal sentado 
por el conocido ‘caso Guernsey’ (Mott 
MacDonald, 2006), donde, en resu-
men, la Suprema Corte Británica con-
sideró que las líneas aéreas tenían de-
rechos sobre los slots a ellas asignadas 
por el sistema de derechos históricos y 
que les permitía intercambiarlos con 
otras líneas aéreas, incluyendo posi-
bles consideraciones financieras en el 
intercambio (NERA, 2004). Esto gene-
ró lo que se conoce como ‘mercado gris’ 
en	 los	 aeropuertos	 de	 Londres	 (Hea-
throw y Gatwick), es decir, una forma 
encubierta de mercado secundario de 
comercialización de slots, cosa prohibi-
da por la normativa de la UE. Este 
mercado paralegal floreció especial-
mente tras el acuerdo de cielos abier-
tos entre la Unión Europea y Estados 
Unidos, llegando a pagarse precios del 
orden de 10 millones de libras por un 
par de slots en hora punta matinal en 
el aeropuerto de Heathrow, el preferi-
do por las compañías aéreas intercon-
tinentales.
Las	 características	 más	 importan-
tes de la comercialización de slots en 
concluyó que era necesario un nuevo 
planteamiento.
Como medio para solventar esta 
situación, la FAA promulgó la norma 
conocida como buy-sell-rule. Bajo esta 
regla, y en estos cuatro aeropuertos, 
la asignación primaria de los slots se 
realizaría bajo las pautas de los dere-
chos históricos (y las líneas aéreas no 
deberían pagar por ellos), y, en segun-
do término, quedaría totalmente per-
mitido, y sin restricciones, la posibili-
dad de intercambiar comercialmente 
dichos slots, es decir, se daba pie a la 
creación de un mercado secundario de 
slots. Desde el 1 de abril de 1986 los 
slots de carácter doméstico pueden 
ser comprados y vendidos libremente 
por cualquiera de las partes (miem-
bros partícipes de este mercado, que 
no está restringido sólo a las líneas 
aéreas)	 (Starkie,	 1998).	 Las	 franjas	
horarias de nueva creación o abando-
nadas por sus anteriores usuarios se 
conceden a los peticionarios y en caso 
de haber suficientes para cubrir la 
demanda, se sortean, operación esta 
que recibe el nombre popular de slot-
tery. Debe destacarse que el Departa-
mento de Transporte de los EE.UU. 
ejerce los derechos de propiedad sobre 
los slots por lo que puede quitarlos 
y / o reasignarlos cuando lo desee 
(GAO, 1998).
En cuanto a los slots de carácter in-
ternacional fueron agrupados y exclui-
dos del sistema de comercialización, 
aunque se permite un intercambio de 
los mismos sobre una base de negocia-
ción de uno-a-uno pero siempre entre 
slots internacionales; los slots domésti-
cos no pueden entrar en estas negocia-
ciones, es decir, no son intercambiables 
por internacionales. Otros tipos de 
slots, como los destinados a la aviación 
general, también fueron excluidos del 
sistema de comercialización.
Dentro de la experiencia norteame-
ricana existe un curioso experimento, 
cuando el Congreso decidió, en el año 
2000, dejar que el mercado, sin ningún 
mecanismo de control, se encargará de 
modular	el	acceso	al	aeropuerto	de	La	
Guardia, posiblemente el más conges-
tionado de Estados Unidos. En pura 























Frankfurt	 o	 KLM	 en	 Schiphol.	
Por	tanto,	no	se	alcanzó	una	con-
centración del mercado excesiva, 
que pudiera afectar de forma des-
favorable los niveles de compe-
tencia.
•	Se	verifica	un	 crecimiento	del	 ta-
maño del mercado de slots, alre-
dedor de un 6% en el periodo 
2001-2006.
•	Y	finalmente	mencionar	que	en	el	
periodo 2001-2006 el número de 
slots asignados	 por	 la	 ACL	 en	 el	
Aeropuerto	de	Londres-Heathrow,	
provenientes del fondo de reserva, 
disminuyó significativamente des-
de 220 por semana en 2001 a 120 
semanales en 2006.
5.  pOtenciALes efectOs De LA 
ApLicAciÓn De mecAnismOs 
De meRcADO
En términos generales, todos los 
mecanismos de mercado examinados 
tendrían el potencial de incrementar la 
proporción de slots óptimamente asig-
nados a las líneas aéreas en los aero-
puertos congestionados, consiguiendo 
con ello una importante mejora en la 
utilización de un recurso escaso, como 
es la capacidad aeroportuaria.
Algunos, o al menos los más impor-
tantes, de los probables efectos de la 
implementación de mecanismos de 
mercados en la asignación de slots 
aero por tua rios serían los siguientes:
•	un	 cambio	 en	 la	 combinación	 de	
servicios utilizados en los aero-
puertos congestionados. En parti-
cular, se produciría un notable 
aumento de los servicios de largas 
distancias (o trayectos largos), y 
una disminución de los servicios 
de corta distancia. Como es de su-
poner los trayectos largos serían 
servidos por grandes aeronaves, 
que transportarían un elevado 
número de pasajeros y, al generar 
mayores ingresos, podrían pagar 
precios más elevados por las fran-
jas horarias que utilizasen;
los	 aeropuertos	 de	 Londres	 son	 (de	
Wit, 2007; Mott MacDonald, 2006):
•	la	 venta	 se	 realiza	 en	 términos	
puramente comerciales,
•	el	 alquiler	 se	 realiza	 en	 términos	
puramente comerciales,
•	sólo	 las	 líneas	aéreas	pueden	 te-
ner los derechos sobre los slots y 
por lo tanto son las únicas que 
pueden comercializar con los 
mismos,
•	el	 coordinador	 debe	 confirmar	 la	
viabilidad de la operación,
•	los	 slots siguen permaneciendo 
sujetos a la regla use-it-or-lose-it,
•	sólo	los	slots con derechos históri-
cos (o asignados originalmente 
con esta figura) pueden ser comer-
cializados.
Y los tipos de slots que se permiten 
comercializar son los siguientes (de 
Wit, 2007; Mott MacDonald, 2006; 
NERA, 2004):
•	relacionados	a	 intercambio	de	ru-
tas entre dos líneas aéreas,
•	aquellos	vinculados	a	una	compa-
ñía que entra en bancarrota (o 
deja de operar por quiebra),
•	aquellos	 intercambiados	 dentro	
de compañías de una misma 
alianza, y
•	los	slots excedentes sujetos a la fi-
gura de babysitting.
El impacto de la comercialización 
de slots	 en	 el	 Aeropuerto	 de	 Londres-
Heathrow	 (LHR)	 fue	 el	 siguiente	 (de	




ma un más eficiente uso de los 
slots y de la capacidad aeropor-
tuaria.
•	Se	 verificaron	 un	 mayor	 número	
de operaciones relacionadas con 
servicios de largos trayectos.
•	British	 Airways,	 la	 línea	 aérea	
hub en Heathrow, en el periodo 
2001-2005, incrementó su cuota 
de mercado de slots del 37% al 
41% solamente, cifra menor de 
las que poseen Air France en 

























ciaría de esta situación de competencia 
efectiva.
Las	 potenciales	 desventajas	 de	 es-
tos cambios se centrarían en las reper-
cusiones sobre los vuelos de aporte y 
dispersión, muchos de ellos realizados 
por compañías regionales, con aviones 
pequeños cuyo potencial de generación 
de beneficios no sería suficiente para 
pagar un slot	en	hora	punta.	Las	posi-
bilidades de intermodalidad son muy 
atractivas siempre que la conexión en 
el aeropuerto esté adecuadamente pre-
vista en la planificación de las infraes-
tructuras de los diversos modos de 
transporte.
En otro orden de cosas, al incre-
mentarse el número de vuelos de lar-
gos trayectos con la aplicación de los 
mecanismos de mercado, aumentaría 
entonces la utilización de grandes ae-
ronaves, con lo que es de esperar, en 
principio, un impacto negativo por 
operación en el medioambiente. Sin 
embargo el coste medioambiental por 
pasajero-kilómetro disminuiría, con 
respecto a la situación actual, debido 
al potencial incremento de los trayec-
tos largos con respecto a los cortos, 
resultado de la aplicación de esta al-
ternativa de asignación de slots. A si-
milares conclusiones llegan otros es-
tudios en cuanto al menor impacto y 
costo ambiental de los trayectos lar-
gos cuando se calcula por pasajero y 
Km.	La	experiencia	británica	cifra	esa	
reducción en un 3%, aproximadamen-
te (UK Department of Transport, 
2001).
6.  cOncLusiOnes
En primer lugar debe destacarse 
que el Reglamento marco vigente, que 
regula la asignación de slots aeropor-
tuarios en todos los aeropuertos de la 
UE, debería ser modificado si se desea 
incorporar mecanismos de mercado en 
sus procedimientos, ya que el mismo 
no permite la implementación legal de 
dichos mecanismos de mercado. Y 
como ya se ha mencionado y analizado, 
parece necesario la modificación del 
Reglamento marco vigente debido a las 
•	dentro	de	cada	categoría	de	servi-
cios, habría una derivación gene-
ral a servicios con mayores facto-
res	 de	 ocupación.	 Por	 ejemplo,	
dentro de los servicios de cortos 
trayectos algunos servicios regio-
nales y servicios operados por las 
grandes compañías distribuido-
ras, serían eliminados o retirados 
de la oferta. Y es posible que has-
ta algunos vuelos de largos tra-
yectos, no tan rentables, también 
sean suprimidos;
•	dentro	de	la	medida	de	sus	posibi-
lidades, las líneas aéreas trasla-
darían sus servicios a horas de 
menor demanda o incluso a aero-
puertos no congestionados. Este 
fenómeno afectaría, probablemen-
te, a servicios Charter y quizás 
algunos servicios intercontinenta-
les, y liberaría capacidad en horas 
punta para otros servicios;
•	se	prevé	una	mejor	utilización	de	
los slots, ya que los crecientes 
costes fijos (incluidos los costes 
de oportunidad) de mantener la 
titularidad de los slots anima-
rían a un uso más intensivo de 
los mismos, reduciendo la inci-
dencia de devoluciones tardías 
de slots y / o cancelaciones. Ade-
más, el incremento de los costes 
de los slots en los aeropuertos 
congestionados desanimaría a 
las líneas aéreas a mantener un 
mayor número de los que necesi-
tan, acción que si pueden reali-
zar hoy a muy bajo o ningún cos-
te, amparadas en la regla de uti-
lización 80-20.
Por	otro	lado,	mientras	algunos	ser-
vicios podrían ser suprimidos o susti-
tuidos por otros modos de transporte 
(por ejemplo podría haber un impacto 
negativo en la accesibilidad a las regio-
nes) se potenciarían otros, por lo que 
es de prever un fortalecimiento de la 
competencia de la industria, tanto 
para compañías entrantes (para los 
largos trayectos) como para las compa-
ñías de bajo coste (para los trayectos 
cortos).	 Por	 lo	 que	 en	 definitiva,	 y	 en	
última instancia, el pasajero se benefi-
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ineficiencias a que está dando lugar su 
actual aplicación y que conduce a la 
imposibilidad de solucionar los graves 
problemas de congestión que experi-
mentan todos los grandes aeropuertos 
de la Unión Europea.
Los	 mecanismos	 de	 mercado	 pre-
sentan un gran potencial de mejora de 
la eficiencia con respecto a la situación 
actual, al menos comparados con la 
asignación vía administrativa, e inclu-
so muestran la posibilidad de que los 
slots puedan ser asignados a aquellas 
líneas aéreas que realmente puedan 
darles un mayor valor a los mismos. 
Esto contrasta con el método actual, el 
procedimiento administrativo, bajo el 
cual la asignación de slots no sigue cri-
terios de mercado y por lo tanto no 
existe un vínculo entre la asignación y 
lo que una línea aérea está dispuesta a 
pagar por él, que representa el valor 
económico que para la misma tiene di-
cho slot.
Finalmente mencionar que las ex-
periencias en la implementación de 
mecanismos de mercado en la asigna-
ción de slots, tanto en los EE.UU. como 
en	 los	 Aeropuertos	 de	 Londres,	 en	 el	
Reino Unido, induce a concluir que una 
implementación óptima y eficiente de 
un recurso aeroportuario escaso, que 
intenta solucionar el problema de la 
congestión, y que, al mismo tiempo po-
tencia la competencia en el mercado de 
transporte aéreo, es totalmente facti-
ble.	La	propia	Comisión	Europea	reco-
noce la importancia de este elemento 
en sus políticas de defensa de la com-
petencia y protección del consumidor 
cuando introduce el factor transferen-
cia de franjas horarias en determina-
dos aeropuertos como condicionante 
para autorizar las fusiones o alianzas 
entre compañías aéreas antes competi-
doras.
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